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Generalidades

El panorama estratégico dibujado en el trabajo publicado el pasado afo
por este Grupo de Trabajo tiene, hoy, plena vigencia, por lo que me limi-
taré a recordar a grandes rasgos el esquema logistico que alli se disefiaba
como desarrollo del acuerdo de coordinacion FOXTROT ahora llamado
SUPCA (Support Coordination Agreement).

Se pretendia apoyar logisticamente un Teatro de Operaciones (TO) euro-
peo desde paises al otro lado del Atlantico fundamentalmente Estados Uni-
dos y Canada.

Las terminales maritimas de llegada de recursos se localizaban en la
fachada atlantica concretamente en Vigo, Lisboa y Cadiz, pudiendo consi-
derarse algunas terminales alternativas en un radio de 100 km.

Cada una de las terminales maritimas estaba «servida» por una Ruta Prin-
cipal de Abastecimiento (RPAB) que conectaba con el sistema centroeu-
ropeo por puntos al este, centro y oeste de los Pirineos.

Se disefaban unas necesidades en cuanto a las RPAB,s, en aquel caso
ferrocarriles y ahora carreteras, que siguen siendo validas y que podria-
mos resumir evaluando en: una ruta al sur de la Cordillera Cantabrica que
llegase al paso de Irun-Hendaya; una segunda al sur del Sistema Central,
longitudinal al valle del Tajo, que uniese Lisboa con Somport y una tercera
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que corriese por el valle del Guadalquivir a desembocar en Levante y por
la costa a La Junquera.

Estas rutas longitudinales se enlazaban por tres rutas naturales transver-
sales: la Ruta de la Plata, el eje Burgos. Madrid-Albacete y por uitimo el
Valie del Ebro. Los puntos de union de las RPAB,s con las transversales
serian centros intermedios de transporte multimodal, y en algunos casos,
Centros Logisticos (CL,s).

Nos proponemos desarrollar en este trabajo las bases y principios del sis-
tema de transporte de un TO, incluyendo algunas pinceladas de mando y
control del sistema, planeamiento de transporte, control y regulaciéon de
movimientos y terminales de transporte por carretera y centros intermedios
de transporte; finalizaremos con unas consideraciones sobre los centros
integrados de mercancias, 6rganos civiles que caen dentro de lo que mili-
tarmente hemos denominado terminales, centro intermedios de transporte
y CL,s.

Para la exposicion del sistema de transporte de un TO, usaremos la doc-
trina americana, la mas completa en el desarrollo de un amplio espacio
afectado por las operaciones militares.

Para los centros integrados de mercancias, nos apoyaremos en el
articulo de los profesores Colomer e lzquierdo publicado en la revista del
MTTC numero 59 que considero muy interesante y exportable al ambito
militar.

Concepto de transporte. Principios

Transporte es la gestion de la capacidad de movimiento para asegurar el
puntual cumplimiento de las necesidades de mover recursos.

Se consideran cuatro principios basicos: control centralizado, regulacion,
fluidez y flexibilidad, y maximo aprovechamiento de la capacidad de
carga de los medios. Es importante, ademas, el apoyo de la nacion anfi-
triona:

— Control centralizado. El control de movimientos debe ser centralizado al
nivel mas alto en el que pueda ser ejercido adecuadamente; esto es, en
el mando que deba proporcionar apoyo logistico integrado.

— Regulacion de movimientos. Con la introduccidn de la informatica en las
operaciones de transporte, la capacidad de regular movimientos se ha
incrementado enormemente. Se requiere una férrea regulacion y coor-
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dinacién para evitar la congestiéon y el colapso de las lineas de comuni-
cacion.

— Movimientos fluidos y flexibles. El sistema de transporte debe ser capaz
de proporcionar un flujo ininterrumpido de trafico y adaptarse a la evo-
lucién de la situacién. Se debe usar toda la capacidad de transporte dis-
ponible y ello sera factible si existe posibilidad de reencaminar el trafico
de manera que se asegure el movimiento continuo de recursos.

— Méximo aprovechamiento de la capacidad de carga de los medios. Este
principio significa algo mas que cargar cada vehiculo a su maxima
capacidad. La capacidad de transporte que no se usa un dia no puede
acumularse o reservarse para los dias siguientes. Por otra parte, si los
medios de transporte completamente cargados estan parados, la pér-
dida es similar a si circulasen practicamente vacios. Los medios de
transporte deben mantenerse cargados y en movimiento permitiendo,
por supuesto, el adecuado mantenimiento de los medios y el conve-
niente descanso del personal, aunque a veces la situacién puede exigir
ciertos esfuerzos en uno u otro sentido. Por ejemplo, ciertos vehiculos
0 aeronaves pueden reservarse para misiones especiales.

— Apoyo de la nacidn anfitriona. Este apoyo se consigue a través de
acuerdos con la nacién anfitriona y debe asegurarnos el maximo
namero de medios posibles civiles, de forma que puedan liberarse los
medios militares para utilizarse mas a vanguardia, en la zona de com-
bate.

Ciclo general de transporte

El transporte es un sistema de funciones diferentes pero interrelacionadas
que operan juntas para formar una cadena de movimientos. Las claves en
la cadena de movimientos son: gestién de movimientos, regulacion de tra-
fico, operaciones de transporte propiamente dicho y operaciones de termi-
nal. Un fallo en cualquiera de los eslabones conduce a la rotura de la
cadena de movimientos.

El sistema se divide en aspectos estratégicos y tacticos. La porcién estra-
tégica comprende todas las operaciones necesarias para llevar a las ter-
minales en el TO los recursos necesarios para la alimentacién de las ope-
raciones militares. La llegada y descarga en las terminales es el interface
entre el transporte estratégico y tactico. El transporte tactico es la parte del
sistema que se realiza totalmente en el interior del TO.
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El transporte estratégico se realiza por agencias de transporte y se usan
medios comerciales y militares. Durante la fase de transicién a guerra, la
prioridad del transporte estratégico se centrara en el despliegue por aire de
unidades de alta prioridad por medios militares y civiles. Simultaneamente
el grueso de los medios militares necesarios se transportara por mar al TO.

El transporte tactico se coordinara por la Agencia de Control de Movimien-
tos (TAMCA) que se haya creado en el TO para controlar todos los movi-
mientos internos y gestionar todos los medios de transporte.

La organizacién de transporte del TO es la responsable de la coordinacién
de la recepcion y proceso de los recursos hacia las unidades desplegadas
en el teatro. Normalmente se usaran terminales civiles y militares en las
que se ubicaran equipos de recepcion para asegurar un flujo continuo de
personal, equipo de abastecimiento hacia la zona de combate.

Las terminales aéreas y maritimas son las instalaciones mas criticas del
sistema de transporte cuando el TO no esta consolidado. Por ellas debe
pasar todo el apoyo logistico del exterior del TO hacia la zona de combate.

El personal y los recursos de alta prioridad entraran normalmente a través
de las terminales aéreas. El resto de los abastecimientos, que seran la
inmensa mayoria: municién, carburante, equipo pesado, etc., se moveran
por mar y entraran a través de las terminales maritimas.

Es altamente deseable que los trabajadores civiles permanezcan en los
puertos y aeropuertos complementandolos, si es necesario, con personal
contratado y en ultimo término con unidades militares de carga y descarga.

En algunas areas de conflicto potencial no existiran instalaciones adecua-
das o habran sido destruidas, por lo que sera necesario realizar operacio-
nes de descarga en playa, normalmente con unidades militares.

En otras area, como nuestro caso Europa, el desarrollo de las terminales
permitira una rapida acomodacién a las instalaciones existentes, por lo que
sera solamente necesarias labores de planeamiento.

A medida que el TO se consolida, se necesitaran unas instalaciones mari-
timas, sobre todo, y aéreas. La eficacia en el despeje de las terminales
permitira la continua descarga de los medios de transporte maritimos y
aéreos que impedira la congestion de las instalaciones. La vulnerabilidad
de estas terminales requiere unas medidas de seguridad activas y pasivas
a tomar por todas las partes implicadas y la coordinacién por la autoridad
superior del sistema conjunto de transporte.
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El 6rgano de control de movimiento del TO establece enlaces con los ele-
mentos de control-de movimientos superiores e inferiores y con la nacién
anfitriona desplegando sus equipos de control de movimientos para facili-
tar y regular el flujo de recursos en ambos sentidos, de terminales a van-
guardia y de Zona de Combate (ZC) a terminales

Durante el movimiento hacia la ZC puede ser necesario un cambio de
medio 0 modo de transporte, particutarmente en los transportes por ferro-
carril. En cada lugar en que sea necesario un cambio de modo, se localiza
una unidad de terminal intermedio o unidad de transferencia que garantiza
el movimiento continuo y el control de los medios en la red de transporte.
Por supuesto estas unidades son también responsables del movimiento
retrogrado de los recursos. La principal organizacién responsable del
Transporte por Medios Terrestres es el Mando de Transporte (TRANS-
COM).

{

La funcion de transporte en el TO

El jefe del TO organiza la estructura del mando unificado para conseguir
los objetivos asignados y ejerce mando operativo sobre todas las fuerzas.
Normalmente, esta funcion de mando la ejerce a través de los mandos
componentes (terrestre, naval y aéreo) o directamente a través de otros
mandos unificados subordinados o fuerzas operativas conjuntas. La figura
13, p. 126, muestra una organizacién de transporte tipico en un TO.

Logisticamente, el jefe del mando unificado ejerce autoridad directiva a tra-
ves de los mandos componentes. Los jefes de los mandos combinados
ejercen autoridad directiva logistica, de acuerdo a los tratados interna-
cionalmente firmados por las naciones. El jefe del TO es también respon-
sable de la coordinacion de los medios de transporte de todas sus fuerzas,
distribuye parte de su capacidad de transporte a sus mandos subordina-
dos. El 6rgano o agencia que efectia esta distribucion es el Comité o Con-
sejo Conjunto de Transporte (JTB). Cuando no tiene bajo su mando otro
mando unificado, el jefe del teatro normalmente delega en el componente
terrestre la autoridad para conceder y coordinar los medios de transporte
de superficie para apoyar a todas las fuerzas.

Siempre que sea necesario el jefe del mando unificado establece un JTB
para coordinar el empleo y gestion de la capacidad de transporte de dos o
mas componentes. EI Comité recomienda la distribucién de todos los
recursos de transporte disponibles en el teatro de acuerdo a las priorida-
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Figura 13.— Organizacion de transporte en un teatro de operaciones.

des establecidas por el jefe del TO. Este centraliza el control del movi-
miento de acuerdo al principio de control centralizado y ejecucion descen-
tralizada, por el que el control debe ser centralizado al nivel mas alto en
que pueda ser ejercido y por el jefe que esté en posicion de vigilar el sis-
tema completo de transporte.
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El JTB es particularmente responsable de conocer las necesidades vy
capacidad de transporte, coordinar y establecer criterios claros de movi-
miento dentro del teatro; recomendar soluciones en caso de desequilibrio
de necesidades y posibilidades; evaluar las lineas de accién recomen-
dadas para la solucién de los problemas de transporte; distribuir medios de
transporte de uso conjunto.

La responsabilidad logistica en un mando unificado se asigna funcional o
territorialmente a los mandos componentes. Si se emplea la asignacion
territorial el componente que domina en el uso o consumo del recurso es
normalmente el responsable.

Dentro del TO, el jefe del TO controla todos los medios de combate, apoyo
al combate y apoyo logistico necesario para el cumplimiento de su mision.
EI'TO se divide normalmente en ZC y Zona de Apoyo Logistico, mas cono-
cida por su sigla inglesa COMMZ, aunque en ocasiones ésta Ultima puede
no existir. La COMMZ debe establecerse cuando el jefe tactico no puede
controlar la base de apoyo logistico a la ZC.

El jefe del TO dependiendo de la extension de la COMMZ puede dividirla
en varias areas delegando su autoridad en cada una de ellas en un jefe de
area (TAACOM). A su vez éste asigna zonas de responsabilidad, dentro de
su area a sus jefes de grupos de apoyo (ASGP). Este tipo de organizacion
se adapta a cualquier extension de teatro; en pequefios teatros los grupos
de apoyo pueden desplegar en un area, suprimiéndose el nivel intermedio,
figura 14, p. 128.

Actuacién del componente terrestre

El Estado Mayor del componente terrestre, es un érgano de planeamiento
y coordinacion, que gestiona sus funciones de apoyo mediante una com-
binacioén de organizaciones funcionales especializadas y organizaciones
territoriales. ElI componente terrestre, gestiona los apoyos logisticos,
mediante el establecimiento de amplios planes y politicas para guia de sus
mandos subordinados, controlando y asignando recursos criticos y asig-
nando misiones a sus mandos subordinados.

La extensién geografica y la cantidad de fuerzas en un teatro, entre otros
factores, definirén la organizacion del componente terrestre en cada caso,
que debe ser suficientemente flexible para absorber las modificaciones
del TO.
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Figura 14.- Organizaciones territoriales tipicas en una COMMZ (FM 55-10).

El Estado Mayor del componente terrestre tiene una funcién primordial de
coordinacién y proporciona una guia a los mandos subordinados a traves
de los canales de mando. En materias técnicas el Estado Mayor tiene rela-
cion directa con los Estados Mayores de los mandos subordinados; en
algunos casos los jefes de los mandos funcionales actian de asesores del
mando superior y estan integrados en su Estado Mayor.

El Estado Mayor del componente terrestre desarrolla politicas amplias y
guias de planeamiento y no esta envuelto en las operaciones actuales. El
érgano que gestiona las operaciones actuales o diarias de transporte es la
Agencia de Control de Movimientos (TAMCA), bajo la supervision del jefe
de la Division de Logistica.

Las acciones de la funcion transporte en el componente terrestre, se con-
trolan por especialistas en transporte que se integran en la Division de
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Logistica del Estado Mayor del componente terrestre. Las principales
tareas de estos especialistas son: asesorar al jefe y su Estado Mayor en
toda clase de asuntos concernientes al transporte, proporcionar supervi-
sién de la TAMCA y actuar de enlace, en cuestiones de transporte, entre el
componente terrestre y el JTB. Ademas deben desarrollar planes o guias
de planeamiento necesarias para proporcionar al jefe un eficiente servicio
de transporte.

La supervision por la Division de Logistica incluye las siguientes funciones
relativas al transporte: eleccion de modo de transporte; control de movi-
mientos; operaciones de terminal y regulacion de carreteras.

Agencia de Control de Movimientos -
del Componente Terrestre (TAMCA)

Es un érgano subordinado al componente terrestre.

Proporciona gestion centralizada de movimientos en todo el TO. La Agen-
cia asegura la integracién del apoyo de transporte y logistico segun los
deseos del jefe del componente terrestre.

La misién de la TAMCA, es gestionar el movimiento y regular el tréfico por
carretera en TO. La Agencia es normalmente una organizacién unificada y
las mas de la veces combinada que cumple los siguientes cometidos:
— Prepara programas de movimiento y planes de despeje de terminales.
— Sirve de enlace con los elementos de control superiores e inferiores.
— Determina el uso adecuado de la capacidad de movimiento disponible.
— Ejerce el mando y control sobre los equipos de control regional de movi-
mientos y los Equipos de Control de Movimientos (MTC), asi como los
Equipos de Control de Terminal Aéreo (ATMCT) y los de Control de Cir-
culacion (HRPT).

La Agencia se organiza funcionalmente en un cuartel general y al menos
tres Divisiones: planes y programas, operaciones y trafico.

Tiene bajo su mando los equipos MCT para operar en areas de alta den-
sidad de trafico, zonas de almacenamiento intermedio, terminales aéreas
y maritimas y otros lugares donde se requiere control de movimiento.

Los equipos funcionan como representantes de la Agencia, proporcio-
nando enlace entre el remitente, el receptor y el transportista.
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Estos equipos varian en tamafio y capacidad, dependiendo de la necesi-
dades de movimiento en cada lugar e incluyen equipos regionales, locales
y de terminal aérea.

La Agencia dispone también de equipos de regulacion de trafico, que ope-
ran bajo la direccién de la division de regulacién de trafico y se situan en
los principales puntos de acceso o salida a lo largo de la ruta sobre la que
se ejerce control de trafico.

Coordinan el movimiento de vehiculos autorizados y ordenan los cambios
de ruta necesarios a los convoyes por obstruccion de carreteras u otros.

Aungue la TAMCA no tiene bajo su mando ninguna unidad de transporte,
distribuye la capacidad de transporte de las unidades bajo su control.

La figura 15 muestra un ejemplo de organizacién de control de movimien-
tos para una COMMZ.
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Figura 15.— Agencia de Control de Movimientos (TAMCA) en la COMMZ (FM MZ (FM 55-1).
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El mando de transporte del TO

El jefe del TO es fundamentalmente un organizador, supervisor, planifica-
dor y coordinador, que normalmente descentraliza su autoridad en sus
mandos subordinados funcionales y en sus mandos de area para las ope-
raciones de apoyo logistico.

Uno de los principales mandos funcionales, el Mando de Transporte
(TRANSCOM), apoya en su funcién especifica las necesidades del teatro
con las unidades organicas de que dispone: Brigadas, Grupos, Batallones,
Compaiiias y equipos. La figura 16, p. 132, muestra una organizacion tipo
de un mando de transporte en apoyo a un TO.

El TRANSCOM es la principal organizacién terrestre de apoyo en la fun-
cion transporte al TO, aunque esta desplegado en la COMMZ.

Esta organizado funcionalmente e incluye grupos de transporte automévil,
grupos de ferrocarriles, grupos de terminal y Batallones de helicpteros de
transporte. Estas unidades proporcionan la capacidad de transporte nece-
sarias para cumplir su misién en la zona de retaguardia.

El nimero y tipo de unidades varia de acuerdo a las necesidades.

Mientras el TRANSCOM vy sus unidades subordinadas proporcionan los
medios de transporte necesarios, el planeamiento y asignacién de los
cometidos los realiza la TAMCA descrita en el apartado anterior.

Planeamiento de las operaciones de transporte

El planeamiento de transporte consiste en determinar, qué se va a mover,
dénde se va a mover, cuando se va a mover y cual es el mejor modo o
manera de moverlo. Las personas que lo resuelven deben darse cuenta de
que si bien la ayuda de un ordenador serd inestimable para realizar el gran
niamero de operaciones que necesita, el documento de salida debe ser
simple y facil de usar por todo el resto de personal no especialista.

El planeamiento en apoyo de las operaciones de un mando unificado con-
tiene movimientos externos e internos en el TO, recepciéon de recursos
(personal y material), y su traslado al destino final. Ademas, las necesida-
des deben de competir por los limitados recursos de transporte estratégi-
cos e instalaciones de apoyo, por lo que deberan establecerse prioridades
segun la importancia e impacto en el cumplimiento de la misién. Debe con-
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feccionarse un programa de movimientos que recoja las restricciones, prio-
ridades, necesidades, etc.; este programa es la base para el desarrollo de
tablas y horarios de transporte detallados que se usaran en la fase de eje-
cucién del plan.

El objetivo del planeamiento es la entrega en tiempo Util a los destinatarios
previstos de los recursos necesarios y los medios de apoyo. Estos recur-
sos incluyen unidades combatientes y sus abastecimientos. Los medios de
apoyo incluyen unidades logisticas, reemplazos de personal, abasteci-
mientos, etc.

Las necesidades de movimientos se reflejan en términos de puntos de ori-
gen y punto de destino. Posteriormente se cuantifica qué es lo que se va
a mover en toneladas, secuencia de llegada deseada a destino y modo de
transporte elegido.

A continuacion se sefala la terminal de entrada al TO, se adjuntan fechas
de partida, limitaciones de medios de transporte y puntos de transferencia
intermedios; después se aprueba el programa.

Proceso de planeamiento

Primero, se determina qué se debe mover. Segundo, los medios de trans-
porte disponibles. Tercero, se busca el equilibrio entre necesidades y dis-
ponibilidades. Cuarto, se fijan las carencias y puntos criticos y se aplican
las prioridades ordenadas por el mando. Finalmente, se coordina el plan
con todas las unidades afectadas. El autor del plan debe calcular lo que las
unidades necesitan y desarroliar, a partir de esas necesidades, una red de
transporte para satisfacerlas.

Calculo de necesidades

Cada necesidad o peticién de movimiento de tropas o recursos, genera al
menos una peticion de transporte. Las necesidades, inicialmente se expre-
san en términos de toneladas y distancia. En etapas posteriores del pla-
neamiento, se especifican las clases de abastecimiento e incluso los ar-
ticulos especificos. Las distancias se convierten en rutas, entre origenes y
destinos.

La responsabilidad del adecuado apoyo de transporte para la operacion,
recae en el autor del plan de transporte, que estima las necesidades tota-
les basandose en los recursos que requieren las fuerzas apoyadas y las
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distancias a que debe transportarlos. Esta estimacion, sirve de punto de
partida y como comprobacién general en cuanto a si las peticiones son
realistas o no; también sirve para limar diferencias y separar las necesida-
des urgentes.

Algunas necesidades pueden ser satisfechas con los medios de transporte
organicos de las unidades que solicitan el movimiento, entonces, el res-
ponsable del plan, conmina a la unidad al uso de sus medios.

Recursos disponibles

Los recursos se distribuyen asignando medios de transporte, considerando:

—Tipos de unidades de transporte disponibles.
—Caracteristicas y posibilidades de cada medio de transporte.
—Capacidad de transporte de la nacién anfitriona, tanto civil como militar.

Equilibrio necesidades-posibilidades

Es un proceso cuyo objetivo es conocer, si la capacidad de transporte es
adecuada para apoyar las necesidades de la operacién. También esta-
blece la carga de trabajo para cada segmento del servicio de transporte.
Esta es la parte mas larga del proceso de planeamiento.

Proporcionar apoyo de transporte requiere considerar otros factores, ade-
mas de las unidades de transporte necesarias. El organizador proporciona
el mando y control adecuados formando unidades de acuerdo a las misio-
nes, localizaciones y area de cobertura. Coordina con los que planean
otros servicios para asegurar que incluyen en sus planes el apoyo a las
unidades de transporte. Hace recomendaciones sobre la localizacion de
las instalaciones de apoyo, de acuerdo a las necesidades de transporte de
dichas instalaciones.

Una exposicion escrita de las necesidades totales de transporte, agiliza el
proceso de planeamiento. Cada organizador selecciona la forma que cree
mejor de hacerlo. Un modo de hacerlo es listar todas las peticiones con su
origen, destino fecha de entrega, peso, cantidad y clase de abastecimiento
para cada envio. '

El proceso de establecer cargas de trabajo para cada modo de transporte,
varia con la fase de la operacion; en situacién normal, el plan para la fase
inicial debe proporcionar suficientes vehiculos para los movimientos de per-
sonal y carga. Aunque algunos recursos prioritarios se moveran por via
aérea, esta cantidad sera un porcentaje pequefo sobre el total de recursos.
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Las cargas de trabajo para cada medio o modo de transporte se calculan
individualmente de acuerdo a las caracteristicas y capacidades de las uni-
dades disponibles de ese modo. El plan final, debe combinar las unidades
y operaciones de todos los modos de transporte, en un sistema de trans-
porte integrado.

En las operaciones en curso, el jefe del TO, asigna una porcion del trans-
porte aéreo disponible al componente terrestre para sus necesidades. A
efectos de planeamiento, la capacidad de transporte aéreo se toma en
coordinacion con los organizadores de las unidades aéreas del compo-
nente terrestre y los de la Fuerzas Aéreas. Esta capacidad para planea-
miento, raras veces excede las necesidades de movimiento de recursos cri-
ticos programados; si excediese, puede usarse en necesidades no
programadas de movimiento de recursos urgentes o criticos. La capacidad
de transporte aéreo por helicoptero, no excedera normalmente de la nece-
saria para el apoyo directo a las operaciones de combate; por tanto, no
deben planearse movimientos previstos, excepto para recursos prioritarios.

No es normal, que un plan de transporte use intensivamente vias fluviales
interiores, ya que solamente en un reducido nimero de areas geograficas,
hay sistemas fluviales tan desarrollados compatibles con las necesidades
para transporte; ademas, son relativamente vulnerables a la accidn ene-
miga y al sabotaje, y dificiles de restaurar una vez danadas.

El plan debe incluir todo tipo de necesidades, tales como: expediciones
directas, sucesivas o hacia retaguardia de determinadas cargas; docu-
mentacion para reenvio, necesidades de almacenes, aumento de unida-
des de transporte, asistencia médica al plan de evacuacion, necesidades
de apoyo a la poblacién civil, etc.

Identificacion de puntos criticos

En las primeras fases del planeamiento han de identificarse los puntos cri-
ticos del sistema de transporte que se propone. Pueden ser: instalaciones
de apoyo, terminales maritimas y aéreas, puntos e instalaciones de trans-
ferencia de cargas y otros puntos que puedan crear cuellos de botella en
el sistema. A la identificacién se acompanara un andlisis de planes alter-
nativos que aliviaran la situacion creada, lo que dara flexibilidad al sistema.

Coordinacion entre encargados del planeamiento

Para asegurar un apoyo integrado, se necesita una absoluta coordinacion
entre todos los que planean.
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Es muy dificil que la guia inicial sea valida para todo el ciclo de planea-
miento, por lo que debera sustituirse por una coordinacion constante sobre
los cambios de misién, prioridades, inteligencia, localidades, instalaciones
y otros elementos con los Estados Mayores que planean las operaciones
tacticas y logisticas.

Control de movimientos y regulacién
de trafico en el TO

En anteriores parrafos se ha hecho un somero estudio de los dos 6rganos
fundamentales de planeamiento y control en el TO, el JTB, y la TAMCA.
También nos hemos referido a su composicion; ahora estudiaremos el pro-
ducto de su trabajo que es el documento mas importante del planeamiento:
el programa de movimientos que incluye la regulacion del trafico.

El programa de movimientos, distribuye la capacidad de transporte dispo-
nible para cubrir las necesidades conocidas, teniendo en cuenta las priori-
dades establecidas por el jefe del TO.

Se planean e incluyen en el programa, el movimiento de recursos tanto a
vanguardia como a retaguardia. El programa refleja la capacidad de trans-
porte organica y la asignada por el jefe del TO.

El programa sirve de aprobacién a los movimientos en él expresados,
por lo que las unidades afectadas pueden iniciar las acciones para obte-
ner el transporte. También autoriza a los MCT a dar la orden de trans-
porte, exhorta a los servicios de transporte para que proporcionen los
medios y alerta a las agencias receptoras, para que acepten los envios
programados y que descarguen los recursos a la mayor brevedad posi-
ble.

El tiempo que cubre el programa depende de la situacion tactica, la habili-
dad de las unidades de pronosticar sus necesidades y la de las unidades
de transporte de pronosticar sus posibilidades. El programa debe cubrir un
ciclo de 14 dias si el proceso es manual, con un prondstico de necesida-
des consolidado para los primeros 7 dias y uno probable para los 7 si-
guientes. Este método minimiza los ajustes durante el periodo inicial y da
una base general mas exacta al planeamiento. Con este procedimiento se
inicia un nuevo ciclo cada 7 dias para los 14 siguientes.
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En el proceso de planeamiento, el programa de movimientos incluye pre-
dicciones de necesidades de envio y de capacidad de transporte. Antes de
su aprobacion, el programa se distribuye a todas las agencias interesadas
para coordinacion.

Una vez distribuido se usa como guia e informacién solamente. El pro-
grama se disefia para mantener a las agencias y 6rganos interesados,
informados de la actividad y modelo logistico en curso.

Los consignatarios de cargas, sea el sistema manual o automatico, reali-
zan su solicitud de necesidades de transporte, para un periodo dado, a tra-
vés de los canales de movimiento, a un MCT y su agencia asociada.

Las necesidades de apoyo se expresan normalmente en términos de cla-
ses de abastecimiento y nimero estimado de toneladas.

Los responsables de los medios de transporte presentan su capacidad de
transporte a la MCA a través del canal de mando y de acuerdo a los hora-
rios establecidos, diariamente envian informacioén sobre su capacidad para
actualizacion.

Las prioridades de movimiento son claves en el desarrollo del programa de
movimientos, se establecen por el jefe del TO, combinan apoyo y capaci-
dad de transporte y adaptan el transporte cuando las necesidades exce-
den de las disponibilidades.

Despues de establecer las prioridades, el siguiente paso es seleccionar el
modo o tipo de transporte para cada movimiento. El servicio se propor-
ciona de acuerdo a la necesidad, que se determina por la prioridad esta-
blecida y la clase de envio. Los gestores de transporte distribuyen el modo
con las siguientes lineas maestras: proporcionar el servicio de acuerdo a
la necesidad, usar el modo mas econémico para todo el movimiento o tan
lejos como sea posible, eliminar o minimizar manipulaciones intermedias
de la carga durante el transporte y trayectos transversales y hacia reta-
guardia, distribuir todos los' medios de transporte disponibles para respon-
der a las necesidades.

No obstante, la importancia del programa de movimientos no debe exage-
rarse. Proporciona el orden necesario para realizar el movimiento reque-
rido con la capacidad asignada. Todos los elementos del sistema de con-
trol de movimientos son importantes y es necesario que actlen
coordinadamente; cuando una parte vital se pierde, por ejemplo, un MCT,
las necesidades de las unidades del area a que sirve ese equipo, no lie-
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gan o llegan tarde para incorporarse al programa; entonces deben afia-
dirse a la lista de movimientos no programados, que si crece demasiado
puede hacerse mas grande que la de los programados, distorsionando el
programa de movimientos.

Cuando el plan de movimientos se coordina y aprueba, se convierte en el
programa de movimientos.

La division de planes y programas de la MCA lo publica y distribuye. Los
remitentes citan el programa como autorizacion para requerir transporte y
los que tienen los medios de transporte, lo usan como base para facilitar
el transporte. Una vez el programa se pone en marcha, la MCA controla su
funcionamiento y gestiona la capacidad de movimiento del sistema de
transporte del componente terrestre. Para mejorar el control, la zona de
retaguardia se divide normalmente, en regiones, cuyo nimero y tamano
varia con el volumen y complejidad de movimientos, numero de zonas cri-
ticas y la superficie que abarca el sistema de transporte. La figura 17,
muestra un regién dentro de la zona de retaguardia, en esta regidén un
equipo regional controla el movimiento en la regién y coordina el equipo de
terminal aéreo y sus equipos de control distribuidos en el area, ademas
unos equipos de regulacion de trafico estan situados en los puntos criticos
de las rutas de abastecimiento; por supuesto existe coordinacion con otros
érganos exteriores al area, en este caso la MCA'y el Centro de Control de
Movimientos de Cuerpo de Ejército.

Muchas agencias y 6rganos del TO, usan el documento del programa de
movimientos para muchas cosas, por ejemplo, al recibir el programa, los
érganos de embarque, los de apoyo logistico y las unidades de apoyo
general, citan el programa como autorizacion para pedir transporte al MCT
que les apoya.

Los equipos de control usan, a su vez, el programa como autorizacion para
asignar cometidos a las unidades de transporte respectivas y éstas lo usan
como base para proporcionar transporte. Los usuarios deben recordar que
aunque se hayan programado los movimientos, éstos no se ejecutan auto-
maticamente, por ejemplo, una unidad de apoyo general debe solicitar el
transporte especifico de cada envio con una cierta anticipacion; ésta
supone suficiente tiempo para preparar los medios de transporte que la
operacién necesita.

Las peticiones no programadas de transporte, se dirigen por los usuarios
al MCT que les apoya. Si el MCT no puede satisfacerla, la remitird a la
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Figura 17~ Organizacion del control de movimientos en una regién de la COMMZ (FM 55-1).

MCA para su resolucion por ésta. La Agencia controla que se respeten las
prioridades impuestas por el jefe del TO. Las peticiones no programadas
que llegan con suficiente adelanto, pueden introducirse en el programa de
movimientos; las que llegan con caracter urgente y tienen prioridad alta, se
sirven con los medios que se ha reservado para otro transporte, que queda
retrasado.

Las enormes cantidades de abastecimientos a transportar por carretera en
tiempo de guerra y el trafico que ello genera, ponen a prueba la capacidad
de la red de carreteras. Las redes disponibles deben soportar transportes
tacticos, convoyes de vehiculos, transporte de unidades, toda clase de
vehiculos incluyendo vehiculos civiles y a menudo refugiados; deben, por
ello, planearse y controlarse estos movimientos para conseguir el mejor
uso, prevenir conflictos y establecer prioridades.

La regulacion de carreteras en la zona de retaguardia, es responsabilidad
del jefe del TO, y se lleva a cabo planeando, asignando rutas, progra-
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mando y dirigiendo los transportes en la red disponible de acuerdo a las
prioridades establecidas.

Las herramientas basicas de regulacion de la circulacién son la division de
trafico de la MCA y sus equipos de control de movimientos subordinados
desplegados en el terreno. En el caso de TO europeo, la regulacion del tra-
fico sera responsabilidad de la nacién anfitriona en coordinacién con la MCA.

La division de trafico es un elemento directamente subordinado de la MCA
y por tanto no la controla ningun MCT.

La figura 18, muestra seis equipos de regulacion de trafico desplegados en
puntos criticos a lo largo de las RPAB,s. Normalmente se colocan en cual-
quier estructura o lugar que limite el ancho de carretera, limitacion de
galibo de carga y cruces donde dos o mas corrientes de trafico convergen.

Los equipos controlan e informan el paso de los convoyes a la division de
trafico y reciben instrucciones de ella para cambios en ruta, desviar con-
voyes, etc.

0000

Figura 18.— Regulacicn del trdfico por la TAMMCA (FM 55-1).
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Transporte por carretera

La facilidad y velocidad con la que los mandos puedan concentrar o dis-
persar unidades, hombres, equipos y abastecimientos, puede significar la
diferencia entre el éxito y el fracaso de una operacién. El transporte terres-
tre por carretera es el modo de transporte més versatil de que dispone el
mando y proporciona conexion entre las unidades receptoras y las gran-
des terminales aéreas y maritimas, los principales 6rganos logisticos de
apoyo y las terminales interiores de ferrocarril. Después del transporte
aéreo, el terrestre por carretera es el mas flexible. Es un modo todo tiempo
que se puede usar sobre cualquier terreno transitable, incluyendo movi-
miento campo a través, consiguiendo la entrega directa de recursos a su
destino final en cualquier parte del TO.

Funcionalmente el transporte por carretera se clasifica en administrativo y
tactico.

Los movimientos administrativos se caracterizan por el maximo uso de los
vehiculos disponibles y de su capacidad de carga.

Los movimientos tacticos, se caracterizan por la conservacion de la inte-
gridad de la unidad para control tactico, carga de combate para disponibi-
lidad inmediata a la llegada y velocidad. Es de la mayor importancia la
entrega a tiempo de las unidades y del material a su destino, en condicio-
nes de llevar a cabo la misién asignada.

Ambas formas de movimiento pueden usar transporte organico de la uni-
dad, transporte de unidades agregadas o que apoyen a la que se trans-
porta o una combinacion de ambos.

Por el grado de control ejercido sobre ellos, el transporte por carretera se
clasifica en informal, infiltracién y convoy.

Los movimientos informales de transporte consisten en vehiculos aislados,
que realizan las funciones administrativas, de mando, de apoyo y evacua-
cién de la unidad.

El movimiento por infiltracién consiste en formar grupos de diez vehiculos
0 menos, que realizan un cometido especifico sobre una ruta determinada,
pero sin constrefiirse a las restricciones propias de un convoy, como velo-
cidad de marcha, puntos de control, y puntos de partida y llegada rigidos.

El movimiento se realiza en convoy cuando se organiza un grupo de seis
0 mas vehiculos, bajo el mando y control de un solo jefe.
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El transporte terrestre es un elemento en el sistema integrado detrans-
porte del TO. Las unidades de transporte automévil de la COMMZ no sola-
mente apoyan a la zona de retaguardia, sino dan servicio de largo reco-
rido a la zona de combate mediante envio directo a los Cuerpos de
Ejército y Divisiones.

Las unidades de transportes en la COMMZ, se organizan para cumplir la
mision de transporte de la forma mas eficaz. El mando y control de las uni-
dades de transporte asignadas o agregadas a la COMMZ, que se emplean
en servicios de largo recorrido, corresponde al mando de transporte que a
su vez proporciona asistencia técnica en planes, politicas de transporte y
procedimiento al componente terrestre. También controla los recursos de
transporte locales civiles asignados.

Las unidades de transporte cubren servicios de largo recorrido y locales o
de corto recorrido. A efectos de planeamiento los vehiculos que opéeran en
modo local se supone realizan cuatro viajes completos, ida y vuelta, por
dia dos por tripulacion; los vehiculos asignados en largo recorrido realizan
dos recorridos completos por dia.

Las unidades de transporte pueden tener también responsabilidad sobre
los puntos de transferencia de remolques y terminales de transporte, en
relacién con las lineas de largo recorrido que sirven.

Los puntos de transferencia de remolque tienen, normalmente, una capa-
cidad de manipulacién de 125 remolques en ambas direcciones al mismo
tiempo. La operacion incluye recepcion, segregacion, formacion y envio a
vanguardia de remolques cargados 0 vacios. También puede proporcionar
carburantes, inspeccién de vehiculos y reparaciones de emergencia.

Las terminales de transporte por carretera realizan practicamente las mis-
mas funciones expresadas y estan situadas en los extremos de las lineas
de largo recorrido. Realizan el enlace entre las lineas de largo recorrido y
los servicios locales de entrega a las unidades.

Las figuras 19 y 20, pp. 143 y 144, muestran ejemplos de un punto de
transferencia y un terminal de transporte.

Servicios de terminal

Una terminal es cualquier instalacion, independientemente del tamano o
complejidad, en la que se cargan, descargan y manipulan en transito, entre
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Figura 19.— Punto de transferencia de remolques (FM 5-1).

elementos de cualquiera de los modos de transporte, personal, o carga. Se

establecen en los puntos de origen y destino de recursos y en los puntos
de transferencia intermedios. Las terminales se dividen en: terminales oce-

anicas y terminales interiores.

Las oceanicas a su vez, en terminales portuarias y terminales de playa. Las
interiores se dividen en terminales aéreas, terminales de transporte terres-
tre por carretera, terminales de ferrocarril y terminales en aguas interiores.

De todas ellas nos referiremos exclusivamente a las terminales de trans-
porte por carretera en sus versiones de terminal final y terminal intermedia
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Figura 20.- Terminal de transporte terrestre (FM 55-1).
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y desarrollaremos en el siguiente epigrafe las instalaciones civiles que nos
pueden servir como 6rganos logisticos para movimientos estratégicos en
el TO.

Los Centros de Apoyo al Transporte

Para responder al enorme incremento de los transportes por carretera, se
han desarrollado ultimamente en los paises con una avanzada y completa
red de carreteras, unos centros de servicios de los diferentes modos de
transporte.

Estos centros de servicios pueden ser mono o multimodales y contener
una completa panoplia de servicios a los modos de transporte o reducirse
a mantenimiento elemental y descanso de personal. Nos interesan, sobre
todo, los mas completos y que han surgido en los Ultimos afios, denomi-
nados Centros Integrados de Transporte de Mercancias, ya que pueden
cumplir la funcién de centros de intercambio plurimodales y centros termi-
nales en el despliegue logistico sefialado en el apartado primero de este
estudio.

Estos centros se definen en el trabajo de los profesores Izquierdo y Colo-
mer:

«Como un conjunto de instalaciones y equipamientos, donde se
desarrollan distintas actividades relacionadas directamente con el
transporte nacional o internacional, que pude ser utilizado conjunta-
mente como centro logistico de industriales y distribuidores, por la
relacion que tienen con el sector de transporte y que dispone de una
serie de servicios complementarios, que ponen a disposicién de los
usuarios (transportistas, industriales, almacenistas, distribuidores,
agentes, etc.).»

Entre las funciones que desarrollan nos interesan particularmente:

— Funcion como «Centro de Coordinacién Intermodal», cuyos cometidos
pueden identificarse facilmente con los que desarrolla un MCT regional
o local.

— Funcion como «Centro de Consolidacién, Fraccionamiento, Almacena-
miento de Cargas», que se parece sobremanera a las terminales estu-
diadas en apartados anteriores con lo que la organizacién civil movili-
zada, formaria una terminal intermedia, o final.

— Funcion como «Centro Logistico de Almacenamiento y Distribucién»; en
este caso incluso la denominacion coincide con la militar, ya que corres-
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ponderia a un Centro Logistico de Apoyo General o directo, depen-
diendo de la entidad, situacién en la zona de retaguardia y otras carac-
teristicas.

— Funcién como «Centro de Acogida de Vehiculos y Tripulaciones» con
servicios de mandamiento, carburantes, centro de descanso de tripula-
ciones etc., unos servicios imprescindibles en toda clase de puntos de
transferencia de remolques, terminales intermedias y finales, etc. ‘

Los Centros de Intercambios de Transporte de Mercancias, dependiendo
de las funciones que desarrollen de las anteriormente expuestas, actua-
ran como terminales multimodales o monomodales exclusivamente (si
desarrollan la primera, segunda y cuarta), como centros logisticos sola-
mente (si desarrollan las tercera y en menor medida la segunda), o como
ambos, si dispone de espacio suficiente y desarrolla todas las funciones
expresadas.

Estos Centros se ubican, generalmente, en las inmediaciones de las ciu-
dades importantes y, siempre, en los principales nudos de comunicacio-
nes, unidos a las vias mas importantes.

La creacién de los Centros Integrados de Transporte de Mercancias, por
parte de los organismos publicos y la empresa privada, responde a unos
objetivos en los que se aprecia identidad practica, en la mayoria de los
casos, con los que persigue la creacién de un sistema logistica integrado
en el TO; dichos objetivos siguiendo a los profesores Izquierdo y Colomer
son:

— De caracter general:
— Ayudar a la resolucion de problemas de trafico y urbanistico en las
ciudades.
— Facilitar la transferencia del mercado de transporte coordinando la
oferta y la demanda.
— Coordinacion intermodal.

— Relacionados con los usuarios:

— Mejorar la organizacion, gestion y coordinacién de las empresas de
transporte por carretera.

— Mejorar la oferta de servicios de almacenamiento, consolidacion y
fraccionamiento de cargas y distribucién de las empresas presentes
en el mismo.

— Mejorar las condiciones de trabajo de las tripulaciones.
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Los Centros de Apoyo al Transporte en Espaiia

De los componentes principales de un sistema de transporte: terminales
maritimas y aéreas, terminales multimodales o monomodales intermedias
y rutas, en la Peninsula disponemos de unas terminales maritimas y
aéreas muy desarrolladas y de gran capacidad, por ejemplo, las elegidas
de Vigo, Lisboa y Cadiz que abarcan otras varias de gran o mediana capa-
cidad, en un radio de 100 km.

Ademas, se han estudiado a lo largo de los trabajos que componen el con-
junto, el sistema de carreteras actual y el futuro y podemos decir las rutas
elegidas para nuestro ejemplo:

— RPAB 1: Vigo-Benavente-Burgos-Vitoria-Iran.

— RPAB 2: Lisboa-Badajoz-Madrid-Zaragoza-Somport.

— RPAB 3: Cadiz-Cérdoba-Bailén-Albacete-Valencia-La Junquera.

Y las transversales:

— T 1: Benavente-Mérida-Sevilla.
— T 2: Burgos-Madrid-Albacete.
— T 3: Miranda de Ebro-Zaragoza-Tarragona.

Que son o seran unas autovias con doble carril y arcén de 1,50, en cada
sentido, por lo que podemos considerarlas vias de gran capacidad. Los
puntos criticos residen en la unién de las terminales maritimas, sobre todo,
alas RPAB,s cuya capacidad, que es la de despeje de las terminales, debe
aumentarse.

Quedan por comentar las terminales intermedias multi o monomodales
Yy que serian necesarias al menos en los puntos donde una RPAB corta
a una ruta transversal o sea en las ciudades de Benavente, Mérida,
Sevilla, Burgos, Madrid, Albacete, Miranda de Ebro, Zaragoza y Tarra-
gona.

Siguiendo el articulo comentado anteriormente, en Espafia no existe
una red de Centros de Apoyo al Transporte de Mercancias y unicamente
cabe hablar de determinadas infraestructuras puntuales; de ellas sélo
unas pocas pueden ser consideradas centros integrados de mercan-
cias.

La mayoria de las estructuras existentes son areas de aparcamiento
vigiladas para vehiculos pesados y centros aduaneros interiores provis-
tos de depdsitos francos; de los existentes pueden interesarnos: el
Deposito Franco de Sevilla, y ila Estaciéon Aduanera de Burgos, siendo
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ésta ultima la mas completa y con vocacién de convertirse en una ciu-
dad del transporte.

Existen otras instalaciones, casi todas en fase de utilizacion en estas
fechas, cuya concepcion es mas proéxima a los CIM y de las que podrian
interesarnos el Centro de Transporte de Madrid, el Centro de Transporte
de Zaragoza y el Centro de Transporte de Bilbao. Sera conveniente la
potenciacién de Centros de Transporte en el resto de las ciudades expre-
sadas anteriormente y no sélo porque estratégicamente serian necesarios,
sino porque a nivel econémico y de potenciacion del transporte son muy
convenientes para formar una red europea.

El articulo de los profesores Colomer e |zquierdo, considera muy conve-
niente una planificacion a nivel estatal de los Centros de Apoyo, con una
jerarquizacion en cuanto a funciones a desarrollar por los distintos tipos de
centro.

En el caso de los Centros Integrados, afiaden, la Unién Europea esta
elaborando una red de interés comunitario, conectada con la red de
carreteras y ferrocarriles, que debe servir de referencia y guia al caso
espafol.

En lo referente, en particular, a los CIM, resulta adecuado resaltar algunos
aspectos de interés al caso espafiol.

En primer lugar, la justificacion de los CIM no se apoya unicamente en
motivos de transporte, sino que existen razones de otro tipo, urbanisticas,
logisticas y de potenciacion de zonas industriales, y estratégicas anadimos
nosotros, que deben ser tenidas en cuenta, en el establecimiento de los
CIM y que en ocasiones pueden justificar la implantacion de los mismos y
la presencia, en mayor o menor medida, del sector pablico en su promo-
cién y/o en su gestion.

En cuanto a su ubicacién, deben estar bien comunicados con las principa-
les arterias de comunicacion, esto es, deben estar préximo a un nudo de
comunicaciones que generalmente coincidird con una ciudad importante,
entre las que estaran las que hemos enunciado. Por otra parte, deben
estar suficientemente alejados de las ciudades, para que el trafico que
generen y sus efectos no afecten a las zonas urbanas. La Ley de Ordena-
cién de los Transportes Terrestres de 30 de julio de 1987, dice a este res-
pecto:

«... la ubicacion de las estaciones responderan o solo a razones
intrinsecas de explotacién de los servicios que hayan de utilizarlas,
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sino a su coordinacién con los restantes modos de transportes terres-
tres, asi como los maritimos y aéreos y con los transportes urbanos
de la ciudad de la que se trate.»

Requisitos, sobre todo el de coordinacién con el resto de los modos de
transportes, que coinciden con los estratégicos-logisticos a la hora de dise-
fiar una red de CIM,s. '

Respecto al caracter mono o plurimodal desviandonos del articulo
seguido, propugnamos una infraestructura, destinada al transporte combi-
nado y por tanto plurimodal. El propio articulo reconoce el papel que estos
Centros pueden jugar en la potenciacion del transporte combinado carre-
tera-ferrocarril y que dependera en gran medida del nimero y longitud de
las arterias de ferrocarril que dispongamos con ancho europeo.

Se necesita, por supuesto, en estos Centros, servicios adecuados de esta-
cionamiento de vehiculos pesados, de descanso de tripulaciones, etc.

Las oficinas para operadores y actividades conexas al transporte, almace-
namiento y distribucion; y los Centros de Informacion y Distribucién de Car-
gas, deben estar presentes en los CIM y proporcionaran transparencia a
las cargas en movimiento.

Los usuarios no son unica, ni principalmente, los transportistas, sino que
las empresas de almacenamiento y distribucion pueden estar interesadas
en establecerse en un CIM, que a nivel militar, y si la superficie de alma-
cenamiento es grande, se convertiria en un Centro Logistico de Apoyo
Directo o de Apoyo General.

La participacion del sector publico en la constitucién del CIM y en su ges-
tion, son aspectos que pueden interesar estratégicamente sobre todo en
aquéllos que vayan a estar llamados a convertirse en las terminales multi-
modales intermedias o en los Centros Logisticos de Apoyo General, nece-
sarios, a un bien disefiado sistema integrado de transporte sistema inte-
grado de transporte.
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iNDICE DE SIGLAS

APOD: Terminal Area (Aeropuerto).

ASGP: Grupo de Apoyo Logistico a un Area.
ATMCT: Equipos de Control de Terminal Aéreo.
COMMZ: Zona de Apoyo Logistico.

CL: Centro Logistico.

CIM: Centro Integrado Multimodal.

DS: Apoyo Directo.

GS: Apoyo General.

GSU: Unidad de Apoyo General.

HRPT: Equipos de Control de Circulacion.
HTD: Divisién de Control de Trafico Terrestre.
JTB: Comité Conjunto de Transporte.

LOC: Via de Comunicacion.

MAC: Mando de Transporte Aéreo.

MCA: Agencia de Control de Movimientos.
MCC: Centro de Control de Movimientos.

MCT: Equipo de Control de Movimientos.
MMC: Centro de Control de Movimientos.
MSC MTMC: Mando de Transporte Militar.
MSR: Ruta Principal de Abastecimiento.

RPAB: Ruta Principal de Abastecimiento.
SPOD (PORT): Terminal Maritima (Puerto).
SUPCA: Acuerdo de Coordinacion de Apoyo Logistico.
TAACOM: Mando de Area de Apoyo Logistico.
TAMCA: Agencia de Control Movimientos del Componente Terrestre.
TO: Teatro de Operaciones.

TRANSCOM: Mando de Transporte.

ZC: Zona de Combate.
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